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ad 1. Bankostensnmme.

Zur Begrindung der Gesammt-Baukostensumme von Fr. 120,000,000 behandle ich

nachstehend die einzelnen Kapitel:

_ 1. Allgemeine Ausgaben.

Die Direktion hat in ihrem Priliminare zu dem Betrag von 9,000,000 Fr., welcher
nach den fritheren Programmgrundlagen berechnet war, den Betrag von Fr. 1,800,000 zuge-
schlagen, um daraus die Coursverluste bei Beschaffung der noch zu begebenden 12 Millionen
Obligationen zu decken, das Expertengutachten erhohte diesen Betrag auf 1,900,000 Fr.
Nach den Annahmen, welche meinem Priliminare zu Grunde liegen, ist die Vermehrung der
Obligationsschuld auf 6 Millionen beschrankt; ich rechne, dass deren Beschaffung mit einem
Coursverlust von 15 bis 209/o erkauft werden miisse, und habe dementsprechend den Betrag
von 1 Million dafiir in Rechnung genommen. Iiir die Verlingerung der Bauperiode bis zur
Betriebsersfinung um %4 Jahr habe ich fir die Verwaltung 100,000 Fr. gerechnet, so dass
sich der friher praliminirte Betrag von 0,000,000 nur um Fr. 1,100,000, also auf
Fr. 11,000,000 erhoht.

2. Bauleitung.

In dem Priliminare der Direktion ist die Annahme gestellt, es werde der Bau schon
im Herbst 1881 vollendet werden, und eine Vergebung des Baues a forfait stattfinden, es sei
in Folge dessen eine Reduktion des Aufsichtspersonals und daher auch des berechneten Auf-
wandes fiir die Bauleitung um ca. 2,000,000 Fr. zulissig. Ich theile diese Ansicht nicht, glaube
vielmehr — und stiitze mich dabei auf die bewihrtesten Erfahrungen, unter andern auf die
am grossen (Gotthard-Tunnel — dass die Aufsicht bei Ausfilhrung des Baues durch einen
Generalunternehmer eine cbenso strenge wenn nicht strengere und intensivere sein miisse, als
bei der Vergebung im Kleinaccord, also auch in diesem Fall keine Reduktion erleiden konnte;
— ich setze indessen voraus, dass der Bau nach letzterem System ausgefiihrt werde und
halte daher fiir jeden Fall an der nach der Berechnungsmethode des urspriinglichen Bau-
projectes resultirenden Summe von circa Fr. 10,000,000 fest. Gegen die Ansitze der Berech-

nung dieser Rubrik im Einzelnen ist nie eine Einwendung erhoben,

3. Reine Baukosten.

Das Project ist im Wesentlichen dasselbe geblicben, welches derinternationalen Conferenz
vom Juni 1877 vorlag und von derselben approbirt worden ist. An demselben sind nur
folgende, inzwischen durch die Verhiltnisse hervorgerufenen Modificationen vergenommen.

VonImmensee nach Brunnen wurde anstatt der frither durch die nordliche Verzweigung der
Gotthardbahn in die Linien nach Luzern und Zug bedingten Linie Arth-Steinen-Brunnen, welche
den Bergsturz mit einem 23500 Meter langen Tunnel unterfuhr, nunmehr die Trace von, Immen-

see ausgehend ohne Hohenverlust direkt in offener Linie iiber das Bergsturzterrain gezogen.®)

#) Fiir die neue Linie Immensee-Goldau-Seewen-Brunnen konnte  bisher nur ein generelles Project aufge-

stellt. werden; die Bauswmme ist daher nur in runder Summe priliminirt.
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Die frilher im Vereinigungspunkte Arth projectirte Verkehrscentralstation, musste nach
der neuen Trace selbstverstindlich hinwegfallen. Die in derselben fiir den Verkehr priliminirten
Anlagen werden nunmehr in Luzern und Rothkreuz, wo in Zukunit die Ausgangs- und
Endpunkte der Gotthardbahnziige sein werden, errichtet. Zu den zu diesem Behufe in diesen
beiden Stationen erforderlich werdenden Erweiterungsbauten, wird ein von der Gotthardbahn
zu leistender Beitrag in der Hohe von 1,200,000 Fr. in Rechnung genommen.

Die Centralwerkstitte der Gotthardbahn wird in Altdorf anstatt in Arth placirt werden.

Die Endpunkte der eigentlichen Bergbahn, frither Silenen und Bodio, werden in Zukunft
Erstfeld und Biasca sein, — Biasca nur dann, wenn nicht in den am Bau der Linien zu
erzielenden Ersparungen hinlangliche Deckung fiir die Mehrkosten der Belassung in Bodio
gefunden wird.

Die Eintheilung der Zwischenstationen auf der eigentlichen Bergbahn ist zum Zwecke
der Vermehrung der Leistungsfahigkeit der vorliufig nur eingeleisig zu erstellenden Bergbahn,
dahin geindert worden, dass die Entfernung zwischen denselben 8 Kilometer nicht iibersteigt,
withrend in dem ersten — fiir die Annalime, die Bergbahn werde zweispurig erbaut werden —
aufgestellten Project grissere Entfernungen (in einem Fall 10 Kilometer) eingefiihrt waren.

Eine Reihe lokaler, die Baudkonomie befordernder Trace-Aenderungen, welche keine
prinzipielle Bedeutung haben, sind eingetreten.

Die Elemente des Projectes und die Einheitspreise des Kostenvoranschlages sind
unverindert geblieben.

Unter den Bestimmungen, welche in dem, zwischen den Subventionsstaaten im Juni 1877
zu Luzern vereinbarten Nachtragsvertrag, betreffend das Bauprogramm aufgenommen erscheinen,
befindet sich digjenige, dass die Zufahrtslinien zum grossen Tunnel zwar einstweilen eingeleisig her-
zustellen seien, dass aber alle Objecte und Constructionstheile, welche eine Ergiinzung auf
das zweite Geleise nach erdfinetem Bahnbetriebe nicht mehr oder nicht ohne Stérung und
Gefihrdung des Letztern und des sicheren Bestandes der Bahn und ohne allzugrosse Mehr-
kosten zulassen, schon in der ersten Anlage fiir zwei Geleise angelegt werden sollen, — die-
selbe ist fiir die Baudkonomie von grossem Einfluss.

Bei allen currenten Objecten, bei welchen diese Eventualitit in Frage kommen kann,
ist genannte Bedingung durch einfache, wenig kostspielige Constructionen erfiillt — wvon den
Tunnels aber musste angenommen werden, dass dieselben von Anfang fir zwei Geleise
wiirden hergestellt werden miissen, weil nach bisher allgemein giiltiger Auffassung eine nach-
trigliche Erweiterung eingleisiger Tunnels wihrend des Betriebes als nicht moglich ange-
sehen wird und auch nirgends ausgefiihrt worden ist. Auch die internationale Conferenz fiihrt
daher die langen Tunnels ausdriicklich unter den Baucbjecten auf, welche von vornherein
fiir zwei Geleise angelegt werden sollen. Um nun aber den von der internationalen Conferenz
gestellten Bedingungen im Prinzip auch beziiglich der Tunnels zu gentigen, ohne dieselben
sofort fiir zwei Geleise zu bauen, und dadurch zu einer Kiirzung der Voranschlagssumme zu
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gelangen, hat der von der Dircktion zur Priffung des Projectes berufene Experte, Herr Bau-
direktor Pressel aus Wien, cin cinspuriges Profil fir die Tunnels, *) — soweit dieselben in
standfestetn Fels, der eine Ausmauerung im Innern nicht erfordert; herzustellen sind, —
construirt und in Vorschlag gebracht, von welchem er annimmt, dass es spater ohne Storung
und Gefihrdung des Zugsverkehrs auf die zweite Spur werde erweitert werden koénnen, und
hat berechnet, dass durch die Anwendung desselben eine Ersparniss von ca. Fr. 5,300,000
erzielt werden kinne. —

Ich meinerseits halte es nicht fiir gerathen — weder auf die Ausfithrbarkeit, noch
auf den grossen finanzicllen Effect dieses Vorschlages von vornherein sichere Rechnung zu

machen.

Dazu veranlassen mich folgende Griinde:

Das Profil, welches Herr Pressel construirt, soll zu besagtem Zweck eine so grosse
Hohe crhalten, dass iiber dem Raume, den die durchfahrenden Ziige cinnchmen, ein 12
Meter hoher freier Raum iibrig bleibt; dieser soll, im Falle einer Erweiterung des Tunnels
aufl die zweite Spur, durch Geriiste abgeschieden und von diesem Raum aus sollen sodann
die Aussprengungen resp. Ausmauerungen in der Decke bis zu der Ausdehnung des Profils
eines zweigeleisigen Tunnels vorgenommen werden; die Erweiterang in den Wandungen soll
spiter vom Tunnel selbst bewerkstelligt werden,

Die Proposition Pressel’s stitzt sich hauptsichlich auf die Voraussetzung, dass die
Tunnelrthren, welche das feste Urgebirge des Gotthard durchdringen, ihrem gréssten Theil
nach, keiner Ausmauerung bediirfen werden und dass dies bei Beschrinkung der Aussprengung
auf einspurigen Tunnelraum noch weniger der Fall sein werde, als bei zweispurigen, es
kisnne daher, —= so schliesst er — darauf gerechnet werden, dass bei dem von ihm propo-
nirten Profil das Verhiiltniss der unausgemauert zu belassenden zu den auszumauernden
Strecken weit giinstiger werden werde, als von mir angenommen. Meine Annahme geht auf
ca. 66 O fir die Linge der Ausmauerung, Herr Pressel setzt dafiir nur 54 %o an.

Diese Voraussetzung erscheint mir aber weder an und fiir sich zuverldssig, noch wird
dieselbe durch den Befund der Sondirungen und durch die Wahrnehmungen am Aecussern
der zu durchbrechenden Gebirgsstécke, noch auch durch die am grossen Gotthardtunnel
cemachten Erfahrungen geniigend bestiitigt. Die Structur und die Schichtung des Gebirges
ist vielmehr durchaus nicht iiberall so giinstig, wie sie im Allgemeinen beim oberflichlichen
Anblick wohl erscheinen mag. — Im grossen Gotthardtunnel hat sich die Méglichkeit, die
Tunnelrohre unausgemauert stehen zu lassen, keinesfalls als sehr weitgehend erwiesen. Man
hat sich bis heute, nachdem bereits 2/s (10,000 Meter) durchbrochen sind, iiberhaupt noch nicht
entschliessen kénnen, Theilstrecken im grossen Tunnel ohne Ausmauerung zu belassen ; man
hat sogar dort, wo man den Fels bereits mehrere Jahre frei stehen gelassen hatte,

denselben nachtriglich mit Mauerung versehen zu miissen geglaubt. Es hat sich namlich

¥) Mit Ausnahme des grossen Gotthard-Tunnels, der unter allen Umstinden zweigeleisiz hergestellt
werden soll. i
- 3
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gezeigt, dass infolge der zum raschen Durchbruch néthigen Anwendung des Dynamits, und zwar
in schr grossen Minen, das Gebirgsgefuge tief ins Innere hinein gelockert werde und dass dadurch
Ablésungen aus den vorwiegend aunfrecht stehenden Schichten trotz der Hiirte des Gesteins, in der
Decke und in den Wandungen provocirt wiirden ; dies ist sogar in der bisher compaktesten Ge-
birgsformation im Serpentin geschehen; solche Niederbriiche sind vielfach unvermerkt eingetreten
und beeintriichtigen daher die Sicherheit sehr bedenklich. — Wenn nun auch die Haltbarkeit
des Gesteins in der Decke eines Tunnels, welcher nur einspurig ausgebrochen wird, wie Pressel
vorschldgt, im Vergleich zum grossen Tunnel, der die Weite des Doppelgeleises hat, wegen
der geringeren Spannweite einigermassen begiinstigt wird, so wird dagegen die Festigkeit der
Wandungen durch die vermehrte Hohe derselben, die sein Profil erfordert, gewiss ebensoviel
wieder abgeschwicht. Die Rechnung aufl die Vermeidung und Verminderung der Aus-
mauerung in den Tunnels, infolge des Pressel'schen Profiles ist daher nach meiner Ansicht
problematisch. — Is soll nach Pressel'scher Proposition, fiic diejenigen Tunnelstrecken, in
denen sich das einspurige Profil nach seiner Construction nicht im blossen Fels herstellen
lisst und sich nicht ohne Mauerung haltbar erweist, entweder, wenn dies ausreicht, nur
die Gewdlbkappe, oder andernfalls der Tunnel sogleich im ganzen Umfang fiir beide
Geleise ausgefiihrt werden. — Trifft nun die Annahme des Herrn Pressel, dass nur wenige
Strecken Ausmauerung erfordern werden, zu, so greift allerdings eine betriichtliche Ersparung
an den Baukosten der Tunnels Platz, — sofern sich aber die Nothwendigkeit der Aus-
mauerung iiber die Voraussetzung ausdehnt, und sodann die Herstellung des theilweisen oder
des vollen zweispurigen Tunnels erforderlich wird, so vermindern sich dadurch selbstverstindlich
die priliminirten Ersparnisse und zwar im letzten Fall nicht nur in cinem durch die Er-
weiterung bei normalen Profilen bedingten und die gewdhnliche Differenz zwischen einspurigen
und doppelspurigen Tunnels umfassenden, sondern in einem weit grosseren Masse, weil das
aus dem erhéhten einspurigen hervorgehende zweispurige, bedeutend umfangreicher ist,
als das normale Profil. Es kann daher nicht nur leicht die erwartete Ersparung sich verringern,
ja ganz schwinden, sondern es kann im ungiinstigsten Falle sich die erhofite Ersparung sogar
in ein sehr betrachtliches Mehrerforderniss iiber die Kosten, welche bei sofortiger Erstellung
des normalen zweispurigen Tunnels erforderlich gewesen sein wiirden, verwandeln. Das
dconomische Resultat bleibt demnach ein vollkommen zweifelhaftes.

Was nun aber die Idee Pressel’s anbelangt, von dem, iiber den durchfahrenden Ziigen
reservirten und durch Riistungen abzusperrenden 1!/2 Meter hohen Raume aus, die Erweiterung
der eingeleisigen Tunnelrdhre auf die zweigeleisige durch Aussprengungen in der Tunneldecke
iiber den Ziigen und ohne Stérung und Gefibhrdung des Verkehrs derselben ausfiithven
zu konnen, so muss meines Erachtens ein solcher Plan vorliufig als ein noch ungelostes
Problem angesehen werden. Es kann sein, dass das Experiment, wenn es in einem gegebenen
Fall der Noth in einem beschrinkten Tunnel ergriffen wiirde, gelingen kénnte, aber es darf

ohne vorherige praktische Erprobung nicht als Regel fir die simmtlichen Tunnels der

*
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Gotthardbahn, von denen etwa 10,000 Meter Tunnelrohre der verschiedensten Linge und
Beschaffenheit nach dieser Methode erweitert werden miissten, hingestellt werden, denn es
ist unmoglich anzunehmen, dass man ohne sich vorher vollkommene Sicherheit des Gelingens
verschafit zu haben, je den Muth haben wird, in allen Tunnels der Gotthardbahn withrend
des Betricbes, eine so belingstigende, einer Menge von Zwischenfillen und Stérungen aus-

gesetzten Arbeit zur Ausfihrung zu bringen, und damit den Bestand der Bahn zu riskiren.

Bei der Anwendung des Pressel'schen Profils ist man nach meinem Dafiihalten sonach
nicht allein der Gefahr ausgesetzt, die gehofften Ersparnisse am Baucapital nicht zu realisiren,
sondern auch der Gefahr, spiter, wenn der Verkehr einmal so lebhaft geworden ist, dass
das zweite Geleis erforderlich wird, aus den einspurig ausgebrochenen Profilen nicht einmal

das zweispurige Profil herstellen zu konnen

Sobald man aber seiner Zeit nicht in der Lage sein wird, die Tunnels in ihrer Totalitiat
zweigeleisig zu machen, so wird man auch den Nutzen, welchen man von den gleich anfangs

zweigeleisic erstellten Strecken zu haben geglaubt hat, verloren gehen sehen.

Das Expertengutachten erklirt nun wohl, diesen meinen Ansichten entgegen, den
Pressel’schen Vorschlag in bautechnischer Beziehung fiir vollkommen gerechtfertigt, thut dies
aber in finanzieller Beziehung nicht, es glaubt vielmehr, dass auf die berechneten Ersparnisse
nicht bestimmte Rechnung gemacht werden kinne, und stellt daher digjenige Summe
(ca. Fr, 7,600,000) als Reserve in Rechnung, welche erforderlich wird, wenn die simmtlichen
Tunnels ihrer ganzen Linge nach ausgemauert, also zweigleisig gebaut werden
miissten. Wiirde nun dieser ungiinstigste Fall eintreten, so wiirde man in den Tunnels, in
denen man auf die Anwendung des Pressel’schen Profils ausgegangen war, dann aber wiithrend
des Baues vom einspurigen auf das zweispurige (gewblbte) Profil iiberzugehen genothigt
wurde, iiberall ¢in unnothig hohes Profil hergestellt, also eine grosse iiberflissige

Arbeit geleistet haben,

In Anbetracht dieser Verhiltnisse kann ich nicht umbhin, darauf zu verweisen, dass,
wenn man die Bedingung der internationalen Conferenz, welche darauf ausgeht, die Eventualitit
der spiteren Herstellung des zweiten Geleises durch sofortige Herrichtung: der nicht erweiterungs-
fahigen Objecte auf das zweite Geleis von vornherein zu sichern, zu Gunsten des an-
fiinglichen Baucapitals nieht stricte auf die Tunnels ausdehnen zu miissen glaubt, dass dies
sodann in Geonomisch weit wirksamerer, und in einer den Erfolg gewiss ebenso sicher ver-
biirgender Weise geschehen wiirde, wenn man die Tunnels von vornherein und ohne Riick-
sicht auf spitere Erweiterung, nur fiireine Geleisweiteausbrechenwiirde,
denn dadurch wiirde sicher eine Kostenersparung von 6 bis 7,000,000 Fr. erzielt, und es
wiirde, — tritt einmal das Erforderniss eines zweiten Geleises ein, die Aufgabe in den Tunnel-
strecken jeweilen von der Bahnlinie in der Nihe der Portale ausgehend, einen zweiten ein-

spurigen Tunnel in entsprechendem Abstand von dem ersten herzustellen, gewiss in keiner

\
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Lage mehr Schwierigkeiten bieten, — noch mehr Kosten erfordern, als die Erweiterung der
einspurigen Tunnels nach Pressel'schem Problem.

Endlich liefe man nicht die Gefahr, vergebliche Arbeiten gemacht zu haben, und es
bliebe auch noch die Chance offen, ob nichl zu der Zeit, wenn einmal zur Anlage eines
zweiten Geleises geschritten werden muss, die Technik dahin gelangt sein wird, in einer
andersartigen Bahnanlage, welche die Thalstufen mit stirkeren Steigungen ehne Kehr-
tunnels zu ersteigen geeignet ist, ein ausreichendes, fiir leer riickkehrende oder mit Massen-
giitern beladene Ziige vollkommen geeignetes Supplement zu bieten.

Die Schwierigkeit_en der. Ventilation sind, wenn man diese als Einwand gegen
die einspurige Anlage der Tunnels geltend machen wollte — eine angemessene Erweiterung
des Profilraumes vorausgesetzt — ganz dieselben, ob nun die einspurige Tunnelrohre bleibend,
oder mit Riicksicht auf spiitere Erweiterung hergestellt ist; ein in einzelnen Theilen auf das
doppelgeleisige Profil erweiterter einspuriger Tunnel, wie er nach Pressel’schem Vorschlag
entsteht, diirfte sogar schwerer zu ventiliren sein, als ein in gleichartig einspurigem Profil
durchgefiihrter; zudem wird es iibrigens in keinem Falle einem Anstand unterliegen, mit
Hiilfe der iiberall zur Verfiigung stehenden Naturkraft des Wassers, auch eine einspurige
Tunnelrhre hinlinglich zu ventiliren, um die ungehinderte Durchfahrt der Ziige zu sichern.

Wenn ich nun — nach dem Vorgesagten der Ansicht bin, dass man von der An-
wendung des Pressel’schen Profils abstrahiren sollte, so will ich es immerhin als angezeigt
gelten lassen, dem beziigl. Entschluss eine Erprobung in grosserem Umfange an ecinem der
langen bereits begonnenen Tunnels vorangehen zu lassen. — Ich erlaube mir nur noch
beziigl. der Voranschlige der Tunnels im Allgemeinen einige Bemerkungen folgen zu lassen.

Die Veranschlagung der Tunnels ist naturgemiiss eine der schwierigsten und verant-
wortlichsten Aufgaben des projectirenden Ingenieurs. Wenn ihm bei allen Bauobjecten der
offenen Bahn aus den Aufnahmen der Terrainoberfliche und der Untersuchmfg des Bau-
grundes positive Grundlagen geboten sind, und er nach Regeln der Wissenschaft und der
Praxis und nach ‘eigenen Erfahrungen die Projectspline zutreffend ausarbeiten und die Bau-
kosten bei richtiger Zurathehaltung aller obwaltenden Verhiltnisse, mit grosser Sicherheit
voraus berechnen kann, so ist er betreffs der Tunnels, da er weder die innere Beschaffen-
heit des Gebirges beziiglich seiner Standhaftigkeit und des Umfanges der erforderlichen
Mauerung, noch auch die sich darin aufiverfenden ausserordentlichensSchwierigkeiten und be-
sonderen” Zwischenfille voraussehen kann, vorzugsweise aufl die Hypothese und auf subjective
Eindriicke und Schliisse angewiesen.

Es' ist also selbverstindlich, dass der Ingenieur, welchem die Aufstellung eines
Eisenbahn-Projectes und des beziiglichen Kostenvoranschlages obliegt, dabei mit grisster
Gewissenhaftigkeit und Vorsicht verfahren muss, denn auf ihm allein lastet die Verantwortung
fir die Richtigkeit der Annahmen; er ist insbesondere dafir haftbar, dass das Priliminare,

welches er aufstellt, in der Ausfithrung nicht siiberschritten, und dass durch die gewiihiten
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Constructionen vollste Sicherheit fir den Bestand des Baues und den Zugsverkehr gewihrt
werde.

Unter diesem Gefithl personlicher Verantwortlichkeit, welche in Anbetracht der collossalen
Ausdehnung der Tunnels an der Gotthardbahn, deren Linge — den grossen Tunnel unge-
rechnet — iiber 21,000 Meter betragt, und der grossen dafiir berechneten Summe (von
circa 40 Millionen), als eine ungewshnlich schwere erscheinen muss, — habe ich auf Grund
sorgfiltigster Beobachtungen und Sondirungen und nach reiflicher Ueberlegung nach meinen
vieliahrigen und mannigfachen praktischen' Erfahrungen, sowie nach zutreffend erscheinenden
Analogien die. Annahmen gemacht und die Preisanalysen aufgestellt, welche in meinem Pro-
ject und Kostenvoranschlag enthalten sind.

Es sind daran auch weder von den zur Priifung derselben berufenen eideenossischen
noch auch von anderen Experten Aenderungen vorgenommen, abgesehen von der oben be-

handelten Pressel’schen Proposition und einer anderweitigen des Herrn Kaufmann auf An-

wendung einer minderen Gattung von Mauerwerk zur Verkleidung im Innern. Ich kann auch
die, auf Grund der Letzeren vorgenommene Abminderung des Kostenvoranschlages um
466,340 Fr., nicht gutheissen. Die Vereinfachung des Mauerwerkes, durch welche diese Er-
sparniss realisirt werden soll, beruht auf der Absicht, eine Ausfilhrungsspecialitit in Anwen-
dung #zu bringen, welche in Frankreich, — wenngleich sie der Gewélbetheorie widerstreitet, —
in Riicksicht auf dortige Gesteinsarten und auf die dort iiberall reichlich und billig vorhan-
denen vortrefflichen Kalke ging und gibe geworden ist. Ich meinerseits kann aber nich
glauben, dass diese Methode am Gotthard, wo diese Bedingungen fehlen und darauf geschulte
Arbeiter nicht in ausreichender Zahl zur Verfigung stehen werden; ‘ohne die Sicherheit des
Baues zu beeintrichtigen, Anwendung finden kann, Ich will jedoch auch betreffs dieses Vor-
schlages nicht behaupten, dass es sich nicht verlohnte, zuw versuchen, wie weit es gelingen
wird, damit an den Bauausgaben Ersparnisse -zu erzielen. Diese Ersparnisse aber mit
priciser Summe von vorhinein in Rechnung zu stellen, scheint mir zu gewagt, als dass ich
dafiir eintreten kénnte.

Was das Project und den Kostenvoranschlag in seinen iibrigen Theilen anbetrifit, so ist
an der Gotthardbahn, im Hinblick auf die grosse Bedeutung und aussergewéhnliche Schwierig-
keit der technischen Aufgabe, bei deren Bearbeitung mit einer wohl kaum friiher irgendwo
vorgekommenen  Griindlichkeit und Sergfalt vorgegangen worden. — s waren daran
Ingenieure von hervorragender Fachkenntniss und Erfahrung thiitig, es sind die Aufnahmen
und die Sondirungen des Terrains, sowie alle sonstigen Studien und Beobachtungen mit
grosster Gewissenhaftigkeit aul das eingehendste und piinktlichste durchgefiilirt. — Alle
Elaboraté und Rechnungen sind mehrfach revidirt und controlirt, und sind auch — wie be-
kannt — von allen Sachverstindigen und Experten, welche dieselben gepriift haben, approbirt,
wobei stets ausdriicklich der Fleiss und die Sorgfalt der Projectausarbeitung und die Ange-

messenheit und Richtigheit der Preise und Voransehlige hervorgehoben und constatirt worden
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ist. Es kann daher wohl das unbedingte Vertrauen in die Richtigkeit dieser Grundlagen des
Unternehmens in Anspruch genommen werden. Zur den Ergebnissen der Kostenberechnung
ist ein Betrag von ca. Fr. 5,000,000 fiir unvorhergesehene Fille zugeschlagen worden. Diesen
Zuschlag, welcher etwa 6 Procent der noch aufzuwendenden Bausumme betrigt, — ein
Procentsatz, welcher den Ansatz, der nach anderweitiger Uebung und Erfahrung den Kosten-
voranschligen zugeschlagen und hiiufig auch in Anspruch genommen wird, in etwas uber-
schreitet: — kann um so ruhiger als ausreichend angesehen werden kann, als alle Verhiltnisse
an der Gotthardbahn iusserst giinstige sind. — Das Bauterrain der Gotthardbahn zeigt sich
seiner weitaus grissten Ausdehnung nach fest und solid; die Gebirgsformation und die Boden-
beschaffenheit sind an den Linien der Gotthardbahn, wo sie nicht an und fiir sich genau
erkenntlich waren, iiberall durch Sondirungen aufgedeckt, so dass sic in den Constructionen
nach Moglichkeit beriicksichtigt werden konnten; ebenso sind alle Zufille und Gefahren, von
denen man annehmen kann, dass sie dem Baue der Gotthardbahn entgegentreten werden,
vorsichtig erwogen, alle drohenden Elementarereignisse und Naturerscheinungen sind  ein-
gehend erforscht, und soweit sich ihre Grenzen mnach menschlichem Ermessen bestimmen
liessen, bei Berechnung der Kosten in Riicksicht genommen. Die Lage der Bahn, die Con-
struction des Bahnkorpers, der Objecte und alle Anlagen sind daher den thatsichlichen
Umstiinden und Bedingungen und den vorauszusehenden Eventualititen bestens angepasst, und
alle Mittel mit Vorbedacht aufgesucht, welche Erfahrung und Wissenschaft zur Abwendung
und Abwehr stirender und gefahrbringender dusserer Einfliisse und Angriffe bicten.
Zwischenfille und Storungen durch elementare Ereignisse, — wie Einstiirze, weit-
greifende Terrainbewegungen, Rutschungen, Ueberfluthungen ete., welche so vielfach bei
Bahnbauten die Projectsannahmen durchkreuzen und zu Arbeitsvermechrungen und Erschwer-
nissen und dann auch zu grossen Kosteniiberschreitungen Anlass geben, werden daher bei
gehiriger Aufmerksamkeit und Vorsicht aller Wahrscheinlichkeit nach an der Gotthardbahn
in grissserem Umfange nicht eintreten und es werden auch durch solche Ereignisse Ab-
weichungen von den Plinen zum Nachtheil der Oekonomie wihrend des Baues kaum weiter
nothwendig werden, als es bei einem so grossartigen Bau in der Natur der Umstinde
gelegen, — als es aber auch durch die fir unvorhergesehene Fille in die Rechnung gestellte
Summe factisch vorbedacht ist, also innerhalb des Geldpraliminares bewdltigt werden kann,
Es ist auch nicht zu befiirchten, dass sich wiihrend der Bauperiode Lohn- und Preis-
Steigerungen in einem so grossen Umfange einstellen werden, dass die Vorausberechnungen
aus diesem Grunde unzulinglich wiirden; Angesichts der gegenwiirtig noch fortdauernden allge-
meinen Arbeitslosigkeit und der heutigen ausnahmsweise niedrigen Lohn- und Materialpreise
kann wohl mit Sicherheit vorausgesetzt werden, dass die Concurrenz sowohl die Preise der
Arbeitsleistungen wie der Lieferungen, (wenigstens der Mehrzahl nach) bei Beginn des Baues
betriichtlich unter diejenigen der Kostenvoranschlige herabdriicken werde, so dass selbst

durch bedeutende Preissteigerungen, wenn solche, wie dies in der Regel der Fall ist, im
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Verlaufe der Bauzeit Platz greifen, der Durchschnitt der Veranschlagspreise nicht iibersticgen
werden diirfte.

Es ist unter solchen Umstiinden nicht nur nicht zu befiirchten, dass selbst beim ungiinstigsten
Verlauf des Baues die priliminirte Bausumme iiberschritten werden wird; es ist vielmehr zu
erwarten, dass sich an der vorausberechneten Summe noch ansehnliche Betrage in Ersparung
bringen lassen werden, immerhin vorausgesetzt, dass der Bau streng nach den Plinen und
Bedingungen — iiberhaupt im Sinne des Projectes — erfolgt, dass die Leitung gewissenhalt
und aufmerksam gehandhabt, dass die Aufsicht zuverlassigen und erfahrenen Ingenieuren
{ibertragen wird, welche im Stande sind, locale Erfordernisse, Schwierigkeiten und Gefahren
rechtzeitig zu beobachten, zu erkennen und sachgemass zu behandeln, — dass endlich die Aus-
fihrung der Arbeiten und Lieferungen gewissenhaften und persdnlich befahigten Unternehmern
in dic Hand gegeben wird. Ich erklire daher, dass der von mir berechnete Betrag der
«reinen Baukosten », — von Fr. 170,865,000 im Ganzen, — zutreffend ist und dass der —
nach Abrechnung der bereits fir den cigentlichen Bau verausgabten Summe von
Fr. 64,365,000 — fir die Bauvollendung noch disponibel  bleibende Betrag  veon
Fr. 109,500,000 — und wenn man sich auf dieﬁersrcllung der Tunnels auf
der Bergbahn (exl. den grossen Tunnel) nur fiir Ein Geleis beschrinken will,
von Fr. 103,000,000 — fiir alle Fille ausreichend ist, um den Bau der
Strecken Immensece-Biasca und Cadenazzo-Pino programmgemass, recht-
zeitig und solid zu Ende zu fithren und trete persdnlich dafir ecin; —
spezicll halte ich die darin inbegriffene Summe von ca. Fr. 5,000,000 fiir unvorhergeschene
Fille fiir so reichlich bemessen, dass immerhin zu hoffen ist, es werde dieselbe nicht ganz

in Anspruch genommen werden.
4. Betriebsmaterial,

Die internationale Conferenz in Luzern hat mit Riicksichtnahme auf den bereits in
nicht unbedeutendem Umfange auf den tessinischen Thalbahnen in Benutzung stehenden
Fahrpark fiir Betriebsmaterial noch eine Summe von Fr. 5,000,000 ausgeworfen.  Dieser
Betrag iiberschreitet den nach genauer Ermittlung des voraussichtlichen Bedarfs fir die erste
Betriebsperiode priliminirten Betrag von Fr, 3,200,000 um Fr. 1,800,000 Ich bin der Ansicht,
dass an diesem Ueberschuss ein Betrag von Fr. 1,000,000 gespart werden kaun, da sich mit
Fr. 4,000,000 bei den gegenwirtigen Preisverhiiltnissen cin fiir den ersten Bedarf hinreichender
Fahrpark herstellen Lisst, ich halte daher cinen solchen Betrag fur geniigend.  Dic bereits
an den tessinischen Thalbahnen fiir Bctricbsma-terial verausgabte Summe betragt Fr. 2,015,000,

hiezu 4,000,000, giebt Fr. 6,915,000

Das Expertengutachten beschrinkt die Post fir Betriebsmittel ‘auf Fr. 6,750,000, —
den Mehrbetrag von Fr. 165,000, welchen ich diesem Gutachten gegeniiber aufstelle, glaube
ich fiir die Vergrosserung der Verkehrslinge, welche durch die Uebernahme des Betricbes




auf den Linien Luzern-Rothkreuz-Immensee fiir die Zige der Gotthardbahn seit der Luzerner
Conferenz cingetreten ist und als cine erste Reserve fir den  Betriebsbeginn  in - Rechnung

zichen zu miissen.
5. Zinsen wiihrend der Bauzeil.

Dic wihrend der Bauzeit aus dem Kapital zu leistenden Zinsen fiir Actien und
Obligationen erreichen bei der Gotthardbahn in Folge der ausserordentlich langen Bauperiode
cine ganz enorme Summe.

Bisher sind an Zinsen (die Gutschreibungen eingetreten) bereits ausgezahlt: 10,650,000 Fr, ;

der Gesammtbedarf betragt abschliglich aller etwa zu effectuirenden Activzinsen, nach

Rechnung:
Prozent
fir die Baudauer Summe des Privatkapitals  des Gesammtkapitals

Der Luzerner Conlerenz bis 1. Oktober 1881 20,000,000 7.5 B
bis 1. Oktober 1881 24,500,000 215 1o,
Der Direktion ! . : g i .
| bis 1. Juli 1882 l:_’,!,Suu,uou 244 122
y j bis 1. Oktober 1881 | 24,000,000 2L 10.5

Des Expertengutachlens } Sl
Ubis 1, Juli 1582 | 28 000,000 244 129

Es ‘wiirde also, wenn man die Bauzeit bis 1. Juli 1882 zu Grunde legt und annimmt,
dass dic Rechnung des Expertengutachtens zutreffend sei, durch die Bauzinsen das Privat-
kapital, von vornherein um 24,9%0 geschmilert und das ‘Gesammtkapital zu 12,3%0 mit
ciner unproductiven Ausgabe belastet.

Es muss gewiss im allseitigen Interesse liegen, diese Last so viel es irgend méglich
ist, zu verringern; die internationale Conferenz von Luzern hat in diesem Bestreben, 'den
Zinsenbetrag auf rund 20,000,000 Fr, herabgesetzt, und hat geglaubt, dass diese Reduction
durch Herabsetzung des Zinsfusses fiir die Actien aufl 3% erreicht werden kiéinne. Diese
Annahme scheint sich jedoch nicht als praktisch ausfihrbar zu erweisen, da sie dic Ein-
zahlung der noch ausstandigen Raten auf die Actien, welche dabei vorausgesetzt ist, gleich-
zeitig in Frage stellen, also einen grésseren Betrag auf's Spiel setzen wiirde.

Anders wiirde es aber stehen, wenn die subventionirenden Staaten von dem Grund-
satz, ihre Subventionsbetrige alljdhrlich erst nachhinein zu leisten, ablassen und das Unter-
nehmen dadurch einer Ausgabenbiirde entledigen wollten, welche lediglich in dem Mangel
des Vertrauens in die wirklichen Leistungen Seitens der Gesellschaft seine Begriindung, und
bei Einhaltung der Bedingung Nr. 4 gegenstandslos wird. Durch diesen Vorbehalt ist dem
Unternehmen bereits eine Zinsenlast von ca. 1,000,000 entstanden, und es erwichst il
daraus vermuthlich noch eine solche von 1!/ bis 2 Million.

Durch eine betreffende Modification des Staatsvertrages aber wiirde nicht allein dem
Unternehmen diese letztere Summe zu gute kommen, sondern es wiirde demselben dadurch
gleichzeitig auch die Mbéglichkeit erdfinet werden, das verzinsliche Privatkapital erst dann herbei-
zuzichen, wenn es dessen bedurftig ist, und e¢s wiirden dadurch an der Verzinsung des

Obligationskapitals mindestens 2 Millionen und an Actienzinsen ca. 3'fz Millionen erspart







Bilanzirung der Einnahmen und Ausgaben fiir die Periode des Baues der Gotthardbahn

incl. die Zeit der Abrechnung.

Ausgaben Einnahmen
Fabhy Verwaltung Zinsen _ .D__n__..__.dw._u _ J._.__.:.n_u. _ Obli- ﬁ . _ Tiiteressan Bilanz
und Bau dE| ti Akl Fotad E| on _ Vorschuss |  Honem gationen | Aktien lca.21/a% d.
. igrationen lien 7 aution _.wﬁn , Portefeuille
=l |5 Fr Voo e Fr. Fr.—=—. _ - . ! h_.“.-i!_ Fr. i i ) 3 i WL N T
| 7 10,000,000 | ._ _
Iy —_. = s
1878 8000000 | 1,200,004 7 504000 0,616 0,000 _n:;_.__.,nu_ en o _ i 1 5,000,000 — SO0.000 Einnahmen " —,u..—u.n ﬂmuwoﬂ_a_n.c
| ns n 2,000
ab 1. Juni Oktober Coupon | Dezbr, Coupon | November | ! .—..m.”__.__nnmu.““. L g I-|M....
| | | _ Saldo ¥.5,550,000
i 1
. _ | _ Saldo 53,550,000
1879 30,000,000 2.4u000n | — 32,400,000 — i 39,000,000 _ A= — | 100000 | Einnahmen 31,000,000 | 3f.5506,000
._ 7 Mai _ ! | Ansgaben | 32y400,000
| Saldo 4,150,000
_ .. _ _ " Saldo _ 431 50,000 _
1580 35,0000 2.900,000 | = | 47,000,000 — . 32,000,000 | 10,000,000 — 7 1500000 1 Einnahmen | .rm.m.cawcmcl_ 47,650,000
_ Nai | Okecber | Ausgaben ATyQ00, 000
| | Saldo 9,7
" m | Saldo 0,750,000
1881 FU000, 600 o LR T 334punsu0n — - - 000,000 | toeoo000 | 1500000 | Einnahmen | 27,500,000 37,250,000
6 000,000 Miirz Ausgabin 334400000
Miirz | Saldo 3850000
1 ]
1882 | ﬁ Saldo 3:850,000
Hetriehs: | 15,000,000 1,700,000 . 16,700,000 | 10,000,000 | 4,004,000 — - | spwoeo | Einnahmen | 16,500,000 | 29,350,000
croffnung Mirz Coupoi Wk Jamgar | 2,000,000 Auwsgaben 16, 00,000
Aperil Favre's Vor: 4 —_—
“ schisssingen 350000
1883 | | .
Abrech- 3,050,000 e = m_mma_ana =3 = — — — _ —_ Saldo 3,650,000
nUngs- wumm.u&...c...
Abzchluss | _ d n
_ 5,000,000
| 2,000,000
Total | 121,650,000 11,600,000 750,000 | 134000000 | Lowoo000 | go00000 | 77000000 | 26,000,000 | 10,000,000 Favre Total Fr. 134,000,000
7,000,000
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